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RESUMEN 
 
 
Este proyecto trata sobre los errores de comunicación que se dan a bordo y cómo 
influyen éstos en el funcionamiento de la organización dentro del buque. 
Dado que este es un tema poco tratado, pero que sin embargo tiene bastante repercusión 
en el día a día y en algunos accidentes marítimos, es interesante dar una visión más 
centrada en ello. 
Este trabajo está dividido en 3 partes, una primera, en la que se habla de las principales 
causas de los fallos comunicativos, como son factores sociológicos, tecnológicos o 
idiomáticos. 
Una segunda parte en la que se analizan accidentes marítimos, haciendo hincapié en los 
posibles déficits de comunicación, que de no haber existido podrían haber evitado o 
suavizado la tragedia. Y relacionándolos con las causas mencionadas anteriormente.  
Para acabar, una tercera parte, más práctica, en la que mediante una encuesta obtenemos 
unos resultados orientativos sobre la influencia de estos factores en el barco, en los 
tripulantes y su funcionamiento y una opinión subjetiva sobre cómo afectan. Este 
apartado está complementado con algunos relatos que ponen en evidencia y refuerzan el 
hecho de que los fallos comunicativos son en muchas ocasiones, causa de errores en el 
trabajo. 
Finalmente, con toda esta información he podido concluir que fallos son los que se 
cometen con más frecuencia y a qué se deben. 
A grandes rasgos, los principales déficits a la hora de comunicarse tienen su raíz en las 
limitaciones sociales y jerárquicas, que influyen en la iniciativa de expresarse con 
algunos compañeros libremente. Y en las diferencias idiomáticas, con la consiguiente 
limitación para explicarse y darse a entender. 
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PRÓLOGO 
 
 
Cuando pensé en este trabajo, no tenía muy claro cuál era el tema que quería tratar; mi 
idea principal era hacerlo sobre algo sociológico aplicado a la vida en el barco.  
Durante un tiempo barajé distintos temas y posibilidades relacionadas con sociología y 
sobretodo, enfocado a algo que me pudiera servir para conocer mejor este tipo de vida, 
más allá de los tecnicismos de la profesión.  
Con la ayuda de mi tutora y gracias a las ideas e información que me facilitó sobre 
distintos temas y líneas de trabajo, acabé decidiéndome por los problemas de 
comunicación a bordo y sus consecuencias. 
Después de informarme sobre esto y relacionarlo con algunos de los errores que cometí 
cuando estaba embarcada e historias que me contaron otros compañeros; me di cuenta, 
que a pesar de parecer errores indiferentes y sin ninguna causa, más que un fallo en un 
primer momento, realmente tienen un trasfondo; muchas veces escondido en un 
problema comunicativo. 
En un primer momento, no habría imaginado este tema como algo influyente, más allá 
de las barreras del idioma o limitaciones por cuestiones de jerarquía que quedan en 
simples anécdotas. Sin embargo después de investigar un poco y conocer más sobre ello 
creo que es un tema innovador y poco tratado que puede resultar interesante. 
 
Tratando este tema, mi objetivo es saber la magnitud de los errores en la comunicación 
a bordo, sus principales causas y como se podrían solventar. 
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INTRODUCCIÓN 
 
 
El hombre, desde que nace, tiene la necesidad de relacionarse con otros iguales a él. 
La comunicación y socialización es una necesidad básica para su realización. 
 
Es un ser biopsicosocial y esto quiere decir que tiene una parte  
 Biológica. Necesita satisfacer sus necesidades más básicas. 
 Psicológica. La necesidad de obtener respuestas y por lo tanto analizar las cosas. 
 Social. Se establecen relaciones necesarias e independientes a la voluntad del 
hombre. 
La socialización, es algo innato y que ayuda al hombre a crecer y aprender como 
persona, le sirve para conocer nuevas ideas, adquirir conocimientos, aprender…  
También es una herramienta que utiliza para buscar apoyo y ayuda en momentos 
difíciles y/o de diversión. 
Todas las personas tienen la necesidad de sentir que pueden contar con alguien cuando 
lo necesitan. 
 
Diferentes estudios, han demostrado que incluso los bebés tienen esta necesidad y que 
un niño que fuera criado separado de otros y sin afecto, crecería con serias carencias en 
su personalidad.  
Así mismo  y basándonos en la pirámide de Maslow  (que es una teoría bastante 
aceptada), queda reflejado como base para la realización personal la necesidad de 
sentirse parte de un grupo y estimado por otros iguales. 
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Imagen 1. Pirámide e Maslow 
> Pirámide de Maslow. Recuperado de http://es.wikipedia.org/wiki/Pir%C3%A1mide_de_Maslow 
 
De ésta necesidad derivan algunas costumbres, como el buscar una pareja con quien 
compartir y formar una familia. 
Este es uno de los motivos por el que la vida en un barco puede ser complicada. 
En un barco estás obligado a convivir y relacionarte con personas que tú no has elegido, 
ellos durante unos meses serán tus compañeros de trabajo, jefes, subordinados… pero 
además también serán tus compañeros en los ratos libres y se acabarán convirtiendo en 
ese amigo con el que sales a tomar algo,  un confidente,  un apoyo,  alguien a quien 
contarle tus miedos e inquietudes…  
En muchos casos se pasan largas temporadas fuera de casa, sin cobertura o sin medios 
para poder hablar con la gente que quieras todo lo a menudo que te gustaría; por eso y 
dado la necesidad del hombre a relacionarse y a sentirse parte de un grupo donde 
compartir sus sentimientos, hace de ésta una situación diferente y a veces difícil. 
Según el tipo de barco habrá más o menos tripulantes y departamentos. En ferries y 
cruceros, por ejemplo, habrá un departamento de Fonda, encargado de todo lo 
relacionado con el pasaje, mientras que en los barcos de carga, no encontraremos este 
departamento. 
Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
9 
Jefe de 
máquinas 
Oficiales de 
máquinas 
Engrasadores, 
electromécanico y 
calderetas 
 
A rasgos generales, la organización de un buque, se podría agrupar en 3 líneas 
principales que parten del Capitán, como máxima autoridad dentro del buque. 
 
Imagen 2. División de la organización del buque 
 
Cada departamento a su vez se divide de forma piramidal. 
 
Imagen 3. Subdivisión del departamento de puente                           Imagen 3.1.  
                                                                                                    Subdivisión del departamento de máquinas 
Capitán 
Oficiales 
de cubierta 
Contramaestre 
Marineros 
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                                                                Imagen 4. Subdivisión del departamento de fonda 
 
Esta estructura se mantiene en la acomodación y en los salones.  
Habitualmente, los oficiales y sobrecargo, tendrán sus camarotes en la cubierta superior, 
mientras que los “subalternos” están en una cubierta inferior a ésta. Siguiendo el mismo 
criterio se dividirán en el salón de oficiales y salón de la tripulación. 
En los tiempos libres, la tripulación acostumbra a formar subgrupos según departamento 
y rango, pero no siempre es así. Por eso, es importante, que todas las personas sepan 
diferenciar los momentos de tiempo libre, de los de trabajo y separar las amistades de 
las funciones de cada uno. 
Sin embargo, es necesario que haya una unión como grupo y que a su vez los tripulantes 
no se sientan 24h bajo un mando; de forma que puedan disfrutar de su tiempo libre 
como tal y que en fechas señaladas donde toda la tripulación comparte momentos, no se 
vean condicionados por éste hecho; sintiéndose con la libertad de expresarse todos por 
igual; aunque siempre se guarde el respeto y no haya la misma confianza entre unos y 
otros. 
Para conseguir esto lo más importante es un buen liderazgo, comunicación y  
motivación. 
La motivación es importante ya que es la causa de las acciones que realizamos. Puede 
ser interna o externa, dependiendo de si es innata o necesitamos que alguien nos motive. 
En la vida laboral, como en la académica, es importante que jefes, profesores,  
Sobrecargo 
Cocinero 
Marmitón, camareros, 
azafatas... 
Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
11 
 
padres… nos den una motivación externa que ayude a realizar una acción cuando la 
motivación interna no es suficiente. En el trabajo, un buen jefe debe tener motivados a 
sus empleados, reconociendo sus méritos y premiándolos, para provocar en ellos una 
reacción.  
Ésta es una buena forma de hacer que los empleados se sientan realizados y no pierdan 
el interés por lo que hacen, con lo cual seguirán esforzándose por mejorar. Por estos 
motivos, el líder es una figura tan importante dentro de una organización. 
 
 
Imagen 5. Motivación 
 
Una de las mejores formas de liderazgo y más aceptada como tal, es el llamado 
liderazgo transformacional.  
Bass y Avolio establecen que un líder alterna los diferentes tipos de liderazgo en 
función de la situación, la demanda de cada persona y las expectativas; basándose en el 
liderazgo transformacional y el transaccional, conjunto al que llaman Full Range 
Leadership (FRL). 
En el liderazgo transaccional los seguidores reciben un valor a cambio de su trabajo. 
En el liderazgo transformacional, se estimula a los seguidores para que trabajen por un 
objetivo común y lo hagan propio, luchando por él de una forma más o menos 
desinteresada, sin pensar únicamente en los intereses personales sino en los del 
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colectivo.  
 
Tiene relación con las necesidades humanas, centrándose en la realización personal, 
autoestima y superación, estimulando el crecimiento de cada individuo dentro del 
grupo. 
 
Las bases del modelo Full Range Leadership (FRL) son ocho; cuatro de las 
características se basan en el modelo transaccional mientras que las 4 restantes se basan 
en el transformacional. 
 
 Laissez-faire o dejar hacer, éste tipo de liderazgo ni siquiera se considera como 
tal, ya  que se caracteriza por no tomar decisiones ni dirigir, dejando que cada 
uno haga lo que crea conveniente. 
 
 Administración pasiva por excepción, en éste caso el líder solamente interviene 
cuando se produce algún fallo que requiere su atención o en ocasiones 
excepcionales. 
 
 Administración activa por excepción, el líder tiene sistemas de alerta y pone 
atención a algunos problemas, tomando parte cuando se le requiere. 
 
  Reconocimiento contingente, cuando los seguidores cumplen los objetivos 
propuestos, tienen su recompensa. Es similar al liderazgo transaccional, algo a 
cambio de algo. 
 
  Consideración individual, se proponen retos, se dan posibilidades de crecer y 
ser reconocido, el líder es empático con sus seguidores y se interesa por su 
desarrollo profesional. 
 
  Estímulo intelectual, consiste en incitar a las personas a pensar sobre las 
posibles soluciones a un problema, obligándolos a desarrollar sus capacidades 
intelectuales. 
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 Motivación e inspiración, en este tipo de liderazgo el líder motiva a sus 
seguidores y los convence de sus habilidades para impulsarlos a crecer y dar lo 
mejor de sí. 
 
 Influencia idealizada o carisma, los líderes debido a su carisma o la idealización 
de sus trabajadores, son seguidos y tienen un gran poder de convicción, se han 
ganado la confianza y respeto. 
 
 
Imagen 6. Tabla  
> El liderazgo transformacional, dimensiones e impacto en la cultura organizacional y eficacia en las      
empresas (2006). Recuperado de http://redalyc.uaemex.mx/pdf/909/90900107.pdf  
El liderazgo transformacional, se consigue variando las bases motivacionales del 
individuo hasta conseguir que se comprometa. 
Para que un líder sea así debe cumplir una serie de requisitos mencionados 
anteriormente, entre los que hay que destacar características de la personalidad como 
son el carisma, la inspiración motivacional, consideración individual y estimulación 
intelectual.  
 
Pero todos estos factores no se apreciarían, ni se podrían llevar a cabo, sin una buena 
comunicación. 
Debe ser capaz de expresar  lo que desea y convencer a sus seguidores de las decisiones 
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tomadas, persuadiéndolos para que lo sigan y utilizando un estilo comunicativo 
apropiado, como es la asertividad. 
 
Metodología 
 
 
Para realizar este trabajo, en un primer momento me informaré e investigaré sobre 
algunos conocimientos básicos de sociología, la vida a bordo, la comunicación y los 
principales problemas que pueden influir en ella. 
 
Seguidamente, buscaré información sobre casos de accidentes marítimos en los que se 
hayan dado problemas de comunicación, que de haberse evitado podrían haber causado 
daños menores.  
En este apartado trataré de analizar los problemas de mala comunicación que influyeron 
y relacionarlos con las principales causas de los problemas de comunicación. 
Para acabar incluiré una parte práctica en la que mediante encuestas a personas que 
estén o hayan estado embarcadas, concluiré cuales son los errores o limitaciones más 
frecuentes en la comunicación y como podrían evitarse. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Mendoza Torres, Martha Ruth/ Ortiz Riaga, Carolina (2006), El liderazgo transformacional, dimensiones e impacto en la cultura 
organizacional y eficacia de las empresas 
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COMUNICACIÓN 
 
La comunicación es un proceso a través del cual se transmite una información. 
Este proceso se puede dar de muchas formas y a través de distintos medios. 
Puede ser verbal o no verbal, escrito u oral. 
De forma horizontal o vertical; dependiendo de si hay una jerarquía ya sea ascendente o 
descendentemente, o si es un grupo. 
Ésta también variará en función de si el ambiente en el que se da es formal o informal. 
Al margen de todas éstas variantes, la comunicación se basa en los siguientes puntos. 
 
Imagen 7. Esquema comunicación 
> Imagen extraída de Comunicación social II (2012). Recuperado de 
http://comunicaciondos.blogspot.com.es/2012/03/repasando-temas-esquema-de-comunicacion.html 
 
Emisor, es quién transmite el mensaje. 
Receptor, es la persona o personas que reciben el mensaje. 
Mensaje, es la información que se quiere transmitir. 
Canal, medio por el cual se transmite el mensaje, papel, aire… 
Código, forma en la que se transmite el mensaje, idioma, braille, señales… 
 
Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
16 
Ruido, son las interferencias que pueden haber y afectar a la buena recepción del 
mensaje.  
Contexto, es la situación en la que se establece ésta comunicación y que le otorga uno u 
otro sentido al mensaje. 
Retroalimentación, es la interpretación del receptor frente al mensaje recibido, para que 
se dé una buena comunicación su interpretación debe ser acorde con la idea que el 
emisor quería transmitir. 
 
Dentro de un barco y a la hora de trabajar, predominará la comunicación verbal en un 
ambiente formal y de forma vertical. 
Al ser una organización tan estructurada predominará la comunicación vertical, tanto de 
forma ascendente (de los subordinados hacia sus jefes) como descendente (de los jefes a 
los subordinados) y por el mismo motivo será un ambiente formal. 
 
Aunque a menudo en los barcos se escribe y ponen notas informativas, el principal 
medio de comunicación y donde se dan la mayor parte de los errores que pueden 
dificultar o entorpecer el trabajo, es en la comunicación oral. 
En una gran parte de los barcos, la tripulación es mixta y con frecuencia de lugares con 
distintos idiomas. A pesar de utilizar un idioma oficial a bordo, no es lo mismo la 
pronunciación de una persona nativa que la de un filipino, o la de un español con un 
cubano. 
Estas variaciones, pueden dar lugar a malentendidos, que aunque pueden quedarse 
simplemente en eso, también pueden ser causa de grandes accidentes. 
A menudo, hay errores en el día a día debidos a alguna mala interpretación, eso no solo 
se debe al idioma, sino que también se produce por el temor en la comunicación vertical 
a cuestionar o  sugerir algo a un superior; incluso a volver a preguntar cuál fue el 
mensaje si no se entendió correctamente. 
También se puede producir por la falta de cohesión en el grupo (aislamiento), la 
introducción de nuevas tecnologías o una falta de claridad entre los departamentos. 
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Dentro del barco como unidad jerarquizada, es muy importante la forma en que se dan 
las órdenes y una buena comunicación dentro de la organización, tanto de manera 
grupal como individual, vertical y horizontalmente.  
 
Asertividad 
 
La asertividad es un estilo de comunicación, fundamentado en respetar los ideales 
ajenos y ser capaz de trasmitir los propios, con una actitud no agresiva pero tampoco 
pasiva. 
Esta característica o estilo, se diferencia en que las persona que lo practica no intenta 
imponer sus opiniones o ideas, sino que tratan de convencer a los demás siendo claro y 
directo, dando a conocer sus motivos y reforzando su postura. En ningún momento se 
utiliza la agresividad, rabia u otras actitudes irascibles que puedan afectar 
emocionalmente a la persona que se está tratando de convencer; igual que no entra 
dentro de este estilo el chantaje o menosprecio del otro para conseguir los objetivos. 
En definitiva, es un estilo de comunicación totalmente racional e inofensivo, mediante 
el que se intenta persuadir al otro para que comparta una idea, mostrándole y 
explicándole los fundamentos en los que se basa y tratando de que vea que estos son los 
más adecuados. 
Esta forma de comunicarse es útil a todos los niveles y posiciones, ya que no es 
autoritario pero tampoco es una forma pasiva. Con esto se consigue que la persona 
entienda el trasfondo de las ideas y que al aceptarlas, también las comparta y por lo 
tanto esté de acuerdo con ellas. Ahí está la finalidad de ser asertivo, conseguir que el 
otro comparta tu punto de vista, sin utilizar más recursos que los propios motivos que te 
llevan a verlo así. 
Dominar este estilo y saber emplearlo correctamente es muy práctico y más a bordo de 
un barco, ya que permite conseguir objetivos sin crear un mal ambiente, sin imponer las 
ideas y haciendo partícipe a todos. 
 
 
 Comunicación interpersonal. Recuperado de http://www.retoricas.com/2009/09/comunicacion-interpersonal.html 
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I. Gradiente de autoridad 
 
Muchos de los problemas surgen por culpa de una mala comunicación vertical. Como 
ya hemos visto anteriormente, a bordo hay una jerarquía muy marcada. Por lo tanto este 
tipo de comunicación y el gradiente de autoridad están siempre presentes.  
Aunque la comunicación horizontal también juega un papel importante, no influye de la 
misma forma.  
La comunicación vertical debe ser clara, tanto de forma ascendente como descendente. 
En líneas descendentes, debe haber una buena organización por parte del líder o líderes, 
según el caso.  
En este tipo de organizaciones, con una jerarquía tan 
extensa, es importante tener claro el mensaje, quién lo 
da y a quién. Si no es así, pueden cometerse errores por 
falta de coordinación; por ejemplo, el capitán pide que 
se llame a algún marinero para subir al puente y el 1º 
oficial se lo comunica al contramaestre, para que envíe a 
alguno, mientras el 2º oficial avisa a otro marinero para 
que suba. Con lo que podemos encontrarnos con 3 
personas diferentes que acuden a una misma tarea.  
En este caso, es necesario que se dé una clara 
comunicación vertical descendente y se especifique 
quien será el encargado de comunicar el mensaje. 
 
Es posible que el contramaestre mande una faena a un marinero y al rato un oficial le 
encargué otra, en espacios de tiempo similares, o que el 1º oficial encargué algo al 
contramaestre, luego llegue el 2º oficial y le repita la misma información y así incluso el 
3º oficial o un marinero al que el capitán le dijo que le dijera al contramaestre…  
En estos casos además de una mala comunicación horizontal entre oficiales, vemos un 
claro ejemplo de fallo en la comunicación vertical ascendente; dado que en éstos casos 
es responsabilidad del marinero, contramaestre o la persona que sea, ser capaz de 
decirle a su superior que ya tiene una tarea previamente dicha qué hacer o que esa 
                               Imagen 8. Pirámide Imagen 8. Pirámide 
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información que le están dando ya la conoce. 
Ésta comunicación muchas veces no es posible por el gradiente de autoridad y el temor 
a ello. 
 
Gradiente de autoridad es un término utilizado principalmente en la aviación, que se 
refiere a la diferencia de “derecho” o “poder” a la hora de dirigir u opinar, que se da 
entre los componentes de una jerarquía.  
Este gradiente es denominado duro o suave en base a su magnitud. Si es duro, la 
diferencia entre rangos será muy pronunciada, mientras que si es suave, será menos 
acusada. Un gradiente demasiado duro puede dificultar la comunicación vertical, 
provocando una inseguridad y cohibiendo a las personas con menor autoridad a la hora 
de expresarse respecto a sus superiores. 
Esto va muy unido al tipo de liderazgo que se ejerce y como se sienten los subordinados 
respecto a su líder, si es muy autoritario y distante o más cercano y empático. Pero 
también puede variar según la edad, el género, la educación recibida o clase social. 
Igualmente, para el líder, es importante que a veces se le 
corrija si es necesario o se dé una opinión aunque sea 
contrapuesta, ya que es parte de su continúa 
formación. En el momento que la persona al cargo 
toma una decisión que es obviamente inapropiada, los 
subalternos deberían de sentirse con la libertad de 
expresarles sus dudas sobre ello y 
sugerirle una alternativa si la tienen. No 
como un reproche o motivo de conflicto, sino como unidad de grupo y por el buen 
funcionamiento del equipo. 
 
Tanto en casos cotidianos del día a día que pueden causar daños menores, como en 
momentos más importantes, es bueno que este gradiente de autoridad se mantenga en un 
término medio, donde cada parte de la organización se sienta con libertad de expresarse. 
Así muchos de los problemas se podrán resolver con una simple conversación u 
observación. 
 
                Imagen 9. Grupo 
Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
20 
 
II. Aislamiento 
 
Para los tripulantes de un barco es normal pasar tiempo solos o aislados.  
Es habitual encontrar a muchos cerrados en sus camarotes, en el tiempo libre, ya sea 
durmiendo, leyendo, o haciendo cualquier otra cosa; en vez de compartirlo con sus 
compañeros o estar en espacios comunes del barco, donde ver una película todos juntos 
o hablar un rato. 
No debemos olvidar que el hombre es un ser con necesidades sociológicas y necesita 
relacionarse con sus iguales.  
Cuando una persona se embarca, está separándose de su entorno, su ciudad, familia y 
amigos por un tiempo. Por lo tanto, sus relaciones sociales habituales se verán afectadas 
y debilitadas, pudiendo llegar a ocasionarle una carencia afectiva. 
En sociología se ha observado que muchas personas se ven afectadas por los cambios en 
su entorno y ambiente social, ya sea por cuestiones de trabajo, de emigración… o por 
voluntad propia. Y que esto puede provocar una sensación de soledad y actitud 
marginal,  con tendencia al aislamiento como respuesta. 
Esto es lo que podemos encontrar en personas que pasan embarcadas mucho tiempo, 
tienen grandes lazos familiares que no son capaces de superar, pasan pocas horas en 
puerto o simplemente no se sienten parte del grupo, por motivos muy distintos y varios, 
desde el idioma, hasta la cultura o incluso simplemente la forma de ser.  
El individuo como tal necesita sentirse parte de 
un grupo y sentirse aceptado, donde se pueda 
realizar, crecer como persona individualmente y 
encontrar apoyo en los momentos necesarios. 
 
Cuando esto no sucede, es una respuesta natural 
la tendencia a la soledad y el aislamiento. 
Una persona que se aísla tanto en su jornada 
laboral, como fuera de ella, acaba formándose  
Imagen 10. Soledad en 10. Soledad 
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un carácter irritable y con tendencia a la depresión; pero al tratarse de un barco en el que 
la persona ni si quiera tiene necesidad de salir a tierra,  pasear o simplemente andar un 
rato y airearse, esto se acentúa y sucede con más rapidez que de costumbre. 
En una tripulación donde la mayoría de personas son solitarias, el ambiente será hostil y 
seguramente deprimente para cualquier tripulante nuevo y para los que ya están. El 
tripulante que llegue nuevo, pronto se verá afectado por esta conducta y acabará por 
imitar a sus compañeros. 
Si en cambio solo es alguno de los tripulantes el que manifiesta esta conducta, esta 
actitud puede quedar contrarrestada por la de los otros compañeros, que seguramente 
intentarán que se integre o en caso contrario lo verán como una persona independiente y 
no les influirá en su actitud. 
Esta persona o personas, con este carácter, ponen en riesgo la buena comunicación a 
bordo. No es causa simplemente de una actitud solitaria, sino de los efectos que provoca 
en la personalidad del protagonista. 
 
Alguien solitario y que tiende a aislarse, acostumbra a aburrirse más rápido, tener 
pensamientos negativos sobre lo mal que vive a bordo o lo cansado que está de su 
trabajo, idealizando todo lo que no tiene y que tiene relación con tierra; como su familia 
y/o amistades, otro trabajo, la libertad de salir cuando quiera… en definitiva no tendrá 
esa actitud de grupo que impulsa a los tripulantes a trabajar por lograr un objetivo 
común y acabará formándose una rutina que le permita pasar su tiempo ahí lo más 
rápido posible, haciendo sus horas de trabajo sin interés.  
Esta actitud, dificultará a sus compañeros la comunicación con él/ella al tratarse de una 
persona poco accesible, además puede interferir en el trabajo, ya que cuando tengan que 
hacer algo por parejas la persona con quien trabaja se verá envuelta en una actitud 
semejante. 
 
En definitiva, entorpecerá la comunicación clara ya que posiblemente cuando no 
entienda algo, no lo dirá, igual que no aportará nuevas ideas. Un tripulante que está 
encerrado en sí mismo, no permitirá a los demás saber cosas acerca de él y cuando tenga 
un problema no será capaz de hablarlo, por lo que se quedará sin solucionar e irá 
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empeorando la situación. 
 
Los problemas de comunicación se darán horizontalmente, entre compañeros que se 
sentirán menos afines y pueden sentirse más desconfiados hacia dicha persona. Su 
actitud poco social les puede llevar a prescindir de él a la hora de tomar decisiones 
grupales, repartirse trabajos o pedirse ayuda, forzándoles a no contar con esa persona y 
contribuir a su aislamiento. 
Verticalmente, la comunicación descendente, no se verá dañada en un principio, dado 
que el líder debería seguir actuando como tal, independientemente de la actitud de los 
demás; pero ascendentemente se verá muy afectada, ya que será inexistente o errónea. 
A bordo es muy importante la unión como grupo y que se dé una buena comunicación 
en todas las direcciones, propiciando un buen ambiente de trabajo, que motive a la 
tripulación. 
Por estos motivos, el aislamiento es peligroso y hay que tratar de evitarlo, ya que es una 
de las actitudes que provoca hace flaquear la comunicación y lo que de ahí derive. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      > Imagen extraída de ¿Dónde coño te escondes Felicidad? (2011). Recuperado de 
http://www.tiempodecemento.blogspot.com.es/ 
 
Imagen 11. Aislamiento en 11. Aislamiento 
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III. Lenguaje 
 
Son muchos los barcos y más los abanderados en países de conveniencia, que están 
formados por una tripulación mixta, con trabajadores de nacionalidades diversas.  
En estos, surge un nuevo problema, el idioma. Dependiendo del número de tripulantes, 
pueden convivir varios idiomas en un mismo espacio. Por este motivo, se establece un 
único idioma oficial dentro del barco. 
Para muchos será su idioma nativo, pero una gran mayoría lo habrán aprendido o 
tendrán que hacerlo. 
El lenguaje es la forma que tienen los seres humanos de comunicarse entre ellos.  
Para ello se pueden utilizar varios métodos, desde las señales o signos, hasta el idioma. 
El idioma es la forma de expresarse y comunicarse verbalmente. 
Dependiendo de la nacionalidad, será uno u otro, pero más allá de eso, según la región, 
se pueden encontrar diferentes dialectos, en los que  la entonación y/o significado de las 
palabras variará, como por ejemplo entre el catalán que se habla en Barcelona y el que 
se habla en Lleida o el castellano de Madrid y el de Andalucía. 
Otro ejemplo sería lo que en Cataluña se entiende por ‘bambas’ y fuera de aquí no 
tendrá significado.  
O la palabra ‘balde’, que los canarios utilizan para referirse a lo que el resto de España 
denomina ‘cubo’.  
Lo mismo sucede con palabras comunes en las diferentes regiones pero que tienen 
significados distintos. 
 
Siempre y cuando hablen el mismo idioma y sea su idioma nativo, todas estas 
variaciones en el idioma pueden convertirse en algo más o menos importante según la 
facilidad de cada uno, el esfuerzo por integrarse y facilitar las cosas. 
El problema viene cuando personas con hablas distintas y pronunciaciones diferentes 
tienen que hablar en un idioma común, que no es el suyo; como sucede en los barcos de 
tripulaciones mixtas.  
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Cada tripulante, en un principio, se esforzará por hablar el idioma lo mejor posible; pero 
es lógico que la pronunciación no será igual para un nativo que para una persona que no 
lo es; igualmente no tendrá la misma pronunciación un filipino que un alemán, incluso 
con personas que hablen el mismo idioma nativo, como es el caso de un cubano y un 
español.  
 
En las comunicaciones entre barcos o en puertos donde hay diversidad de 
nacionalidades, el idioma utilizado es el inglés. Aunque este es el idioma usado 
internacionalmente en la marina mercante, no es raro encontrarse tripulantes que no 
saben hablarlo o no lo hablan correctamente.  
Por otra parte este tema es una de las principales causas de la división y formación de 
subgrupos en un mismo barco.  
 
 
 
Hablar un idioma ajeno a tu idioma 
nativo implica dificultades a la hora 
de expresarse y/o explicarse. Dentro 
de un barco, esto se traduce en evitar 
las comunicaciones que sean posibles y únicamente realizar las imprescindibles. En 
definitiva, si hay un barco al que maniobrar, antes que comunicarse con él en un idioma 
que no es el natural de la persona, puede ser que el barco que tiene preferencia acabe 
maniobrando, para no tener que ponerse en contacto con el otro. 
Del mismo modo, si un tripulante manda a otro a hacer algo, éste probablemente no le 
preguntará ninguna duda, aunque la tenga, a no ser que sea algo imprescindible. Y así 
en todos los aspectos. 
 
 
Imagen 12. Diversidad en 12. Diversida  
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Esto da lugar a que las comunicaciones sean pobres y que en muchas ocasiones puedan 
ser malinterpretadas. 
Una pronunciación más o menos cerrada de un mismo idioma puede llevar a 
confusiones y malinterpretaciones. Por eso es muy importante que todo el mundo 
conozca bien el idioma oficial del barco y que todas y cada una de las  personas haga lo 
posible por hacerse entender. Cuando se dan estas situaciones, sobre todo en maniobra, 
es muy importante la buena comunicación, por eso aunque el idioma pueda crear 
inseguridad en las personas siempre es mejor tener que repetir una orden, aunque 
ralentice las tareas, que no ocasionar un accidente o hacer algo incorrecto.  
Esta limitación es, incluso, un aliciente para el aislamiento de las personas, ya que no se 
sienten capacitadas para expresar sus problemas a sus compañeros y por lo tanto a 
relacionarse con ellos.  
 
Por estos hechos, el lenguaje es uno de los puntos más importantes e influyentes entre 
una buena o mala comunicación. 
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IV. Tecnologías 
 
 
Los barcos incorporan diferentes tecnologías, tanto en lo referido a propulsión y 
servicios, como en comunicaciones. 
Estas tecnologías, igual que en el resto de campos distintos a la náutica, cada vez son 
más novedosas y evolucionan con más rapidez.  
La implantación de nuevos sistemas, origina una cierta inseguridad en las personas que 
los manejan, ya que requieren una formación y adaptación por parte de los trabajadores.  
Esta formación, en ocasiones, puede resultar complicada o incluso no deseada, dado que 
son muchas las personas, especialmente marinos de toda la vida, que sienten un cierto 
rechazo y desconfianza frente la implantación de nuevas formas de navegación, que 
puedan suplir “los métodos de toda la vida”. 
Referido a comunicación, son las tecnologías que evolucionan con más rapidez, lo 
vemos en los móviles, programas de mensajería instantánea y/o comunicación a 
distancia, teléfonos, televisiones, equipos de música… y como no, en los barcos los 
sistemas de comunicación también son cada vez más novedosos. 
 
Los equipos de comunicación que se utilizan frecuentemente en un barco son el equipo 
de VHF, INMARSAT, DSC y walkies. 
El equipo de rádio VHF y los “walkies” se utilizan en el día a día como la ropa de 
trabajo. Estos 2 aparatos permiten una comunicación directa y en tiempo real en 
distancias relativamente cercanas, aportando una facilidad mucho mayor a la hora de 
comunicarse, que puede convertirse en algo negativo si su fiabilidad vuelve a las 
personas que lo utilizan, en éste caso los tripulantes, más vulnerables.  
Puede crear una vulnerabilidad respecto a algunas situaciones, ya que estas tecnologías 
permiten sentirse más tranquilo respecto a lo que sucede, sabiendo que en cualquier 
caso siempre avisarán si hay un contratiempo. El problema llega cuando olvidamos que, 
como cualquier otro tipo de aparato tecnológico, puede fallar. 
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En el caso de estas comunicaciones, en las que únicamente se puede utilizar el lenguaje 
verbal, surge el problema de la malinterpretación o ambigüedad de los mensajes ya que 
no pueden ser complementados con imágenes o gestos, que se añade al problema de las 
interferencias. 
A bordo de un barco siempre debe estar el equipo de VHF conectado y en posición de 
emisión. Todos los buques operan en un mismo canal durante la navegación, a no ser 
que por circunstancias excepcionales, como puede ser la comunicación con otro barco, 
lo cambien.  
 
Hablar por radio con un buque en un rumbo de colisión, puede complicarse más de lo 
que parece en un principio; las interferencias pueden originar una mala transmisión, 
debido al mal tiempo, el mal funcionamiento del equipo o porque otras personas están 
utilizando ese canal inapropiadamente.  
Si el equipo del buque con el que intentamos contactar tiene mucha interferencia, puede 
ser que ni siquiera reciba nuestra llamada o que haya malos entendidos entre ambas 
partes; como ya hemos dicho, un mensaje ambiguo o poco claro puede dar lugar a 
confusiones y errores mayores.  
Si además el idioma no es el nativo de las personas que están hablando puede 
dificultarse el entendimiento. Es importante que los mensajes sean claros y precisos y 
que la escucha sea lo más clara posible. 
 
Igual sucede con los walkies; es 
necesario que el canal utilizado este 
libre de interferencias, comunicaciones 
ajenas o usos inapropiados. Los 
mensajes deben ser claros y 
específicos, especificando a que 
persona van dirigidos.  
 
Imagen 13. Equipo VHF en 13. Equipo VHF 
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Si esta comunicación no se da correctamente, pueden haber confusiones entre quien es 
el emisor y quien el receptor, y que se forme un caos de tripulantes que no saben dónde 
deben ir o que se disponen a realizar una misma función. También puede suceder que se 
entienda el mensaje mal o al no ser suficientemente explícito dé lugar a malentendidos.  
Por ejemplo,  en el caso hipotético en el que a un tripulante se le dice que vaya a pintar 
mientras está en otra tarea y éste deja su anterior trabajo sin acabar; cuando el emisor 
quería que fuese a pintar después de acabar la tarea anterior, pero no se lo especificó. 
 
Otro fallo que hay que tener en cuenta, es el uso de ese mismo canal en otros barcos. 
Cada buque suele tener un número de frecuencia, asignada por ellos mismos, en la que 
trabaja toda la tripulación. En las salidas o entradas a puerto es habitual coincidir con 
otros barcos, que pueden estar trabajando o de maniobra y utilizar la misma frecuencia. 
Si el mensaje no es específico puede dar lugar a confusiones, ya que las conversaciones 
serán interferidas de un barco a otro. De manera que si uno de ellos está listo para la 
salida y otro, con la misma frecuencia de trabajo, está esperando para ello, si se 
interfieren las órdenes y conversaciones de la maniobra, algún tripulante puede 
confundirse y creer que es en su barco. 
Ambas tecnologías se basan en un sistema de comunicación entre varias personas, en el 
mismo tiempo y espacio cercano, con funciones de emisión o recepción, ya que no 
permiten las dos funciones al mismo tiempo. Por eso es imprescindible que todo el 
mundo sepa utilizarlas correctamente y no ocupe la emisión porque se dejó el botón 
apretado o esté en otro canal de trabajo. Los mensajes claros y precisos son necesarios 
para evitar comunicaciones confusas. 
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V. Departamentos 
 
 
La comunicación clara y transparente entre todos los tripulantes y los diferentes 
departamentos debe estar siempre presente. Ocultar informaciones, hechos o encubrir 
cosas que han sucedido o suceden relacionadas con el barco, puede ocasionar 
problemas. 
Parece que desde tiempo atrás hay un constante “enfrentamiento” entre los tripulantes 
del departamento de puente y los del departamento de máquinas; tantos unos como otros 
se quejan de sus condiciones laborales y reprochan al otro su “buena vida”. Esto unido 
al tema sueldos y responsabilidades ha hecho que la cosa se vaya agravando. 
Aunque aquí no vamos a tratar los problemas y/o reproches entre unos y otros vamos a 
situarlos. 
La máxima responsabilidad del barco recae sobre el capitán y es quién tiene la última 
palabra en la toma de decisiones. El jefe de máquinas acostumbra cobrar un sueldo 
parecido al del capitán. Los de puente se quejan por esto, diciendo que no es justo por la 
diferencia de responsabilidad, mientras que los de máquinas ven injusto cobrar menos 
cuando ellos tienen una gran responsabilidad y al fin y al cabo la máquina es el corazón 
del barco. 
La gente de máquinas, reprocha a los pertenecientes al departamento de puente el ir 
siempre limpitos y no ensuciarse las manos y los de puente les recriminan el no trabajar 
más que cuando hay una emergencia o hay maniobra, mientras que el resto del tiempo 
simplemente vigilan las alarmas.  
Estos son algunos de los motivos, entre otros, que han llevado a los tripulantes de estos 
dos departamentos a vivir en un constante “pique” por quién trabaja más. 
 
Todo esto ha derivado en una mala comunicación entre ambos, convirtiéndose en algo  
habitual que la gente de máquinas no avise a los de puente cuando surge algún 
“incidente” que se puede solucionar; puede ser que cualquier incidente de fácil arreglo o 
considerado una “tontería” pase desapercibido para los de puente,  igualmente puede ser  
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que el capitán reciba una información del armador sobre el barco y no se la comunique 
al jefe de máquinas aunque también lo involucre. 
Esto sucede porqué tanto uno como otro creen que su contrario, en su desconocimiento 
por la labor del otro, no seguirá el procedimiento que él considera oportuno y por lo 
tanto es mejor mantenerlo al margen. 
 
Por ejemplo, si en máquinas hay un pequeño escape que se puede solucionar con 
facilidad y el capitán es informado puede que en su menor conocimiento por este tema, 
crea que lo mejor es regresar a puerto para hacer reparaciones. En estos casos, el 
personal de máquina puede optar por no contárselo, para que esto no suceda y dado que 
ellos ya tienen controlada la situación; pero si esto se 
hace así y luego la cosa se complica y empeora, la 
responsabilidad será para el capitán.  
 
Igualmente si en el puente se decide dar más avante de 
lo habitual, lo normal será avisar a los encargados de 
la máquina de las intenciones y consultar si se puede o 
no. No es raro escuchar a personas en el puente que no 
quieren avisar, porque creen que van a poner trabas a 
la maniobra que se quiere llevar a cabo o dar cualquier 
excusa para no realizar una operación, que quizás, a ellos les causa más trabajo. Todo 
desemboca en situaciones peligrosas para el barco y para la seguridad de todos. Estos 
vacíos en la comunicación, derivados de un sentimiento no grupal, pueden ser la causa 
de algunos accidentes. La comunicación clara entre todos los tripulantes y 
departamentos es imprescindible para formar una cohesión como grupo y evitar 
situaciones de riesgo. 
 
 
Imagen 14. Logotipo del centro de jefes 
y ociales maquinistas navales, 
Recuperado de 
http://www.maquinaval.org.ar/?cat=5 
Imagen 14. . Logotipo del centro de 
jefes y ociales maquinistas navales, 
Recuperado de 
http://www.maquinaval.org.ar/?cat=
5 
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ACCIDENTES CAUSA DE LA MALA COMUNICACIÓN 
 
Muchos accidentes se podrían haber evitado con una buena comunicación.  
Ser el capitán no significa no equivocarse nunca, por eso si en una misma maniobra 
siempre dan todo el timón a babor, el día que ordena todo estribor, será también 
responsabilidad de la persona que esté al timón o que esté cerca suyo en ese momento, 
preguntarle si es correcta esta orden. 
Igualmente, si en una maniobra un oficial ordena un procedimiento y a su lado un 
marinero cree que es incorrecto, debería de hacerle partícipe de sus dudas. 
 
En las comunicaciones por “walkie” es frecuente no entender correctamente el mensaje, 
muchas personas por miedo a quedar mal o a una mala reacción por parte del emisor, no 
preguntan de nuevo. Esto puede llevarlos a realizar una acción incorrecta. 
A la hora de maniobrar es muy importante entender correctamente todos los mensajes, 
tanto con otro barco, como en el atraque y desatraque. 
Al comunicarse con otro barco, es imprescindible una la retroalimentación, debemos 
tener claro lo que dice el otro y que nos entiende correctamente, ya que si no podría 
producirse una colisión. E igual en todas las situaciones, aunque las consecuencias sean 
menores, este aspecto es fundamental. 
Algunos accidentes marítimos se podrían haber evitado venciendo ese temor a 
cuestionar una orden o decisión. A continuación veremos algunos casos. 
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Titanic (1912) 
 
En abril de 1912, el transatlántico Titanic hacia su primer viaje a Nueva York.  
El barco navegaba por una zona donde era habitual la presencia de icebergs, pero en un 
principio todo era tranquilo, el tiempo favorable y la visibilidad buena. 
En la noche del 15 de abril mientras navegaban, se avistó un iceberg. Al parecer se 
dieron cuenta tarde, por lo que a pesar de los intentos de maniobrar y esquivarlo, esto 
fue imposible y la parte inferior del iceberg rozó con el casco del barco, provocándole 
una obertura por la que comenzó a entrar agua rápidamente.  
En el tiempo en que se avistó el iceberg y ocurrió el accidente se ordenó dar máquina 
atrás y meter toda la pala del timón, sin embargo, esta maniobra fue inútil. Cuando el 
agua empezó a llenar los compartimentos inferiores, se ordenó cerrar las puertas 
estancas y momentos más tarde iniciar el abandono. Pero la capacidad de los botes era 
inferior al número de pasajeros y la organización fue pésima, sin llegar a llenarlos. 
  
 
Imagen 15. Titanic 
>Imagen de la película “Titanic” (1997). Recuperada de 
http://eldiafragmainvisible.blogspot.com.es/2012/04/el-insumergible-titanic.html 
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En este caso, todo y que los errores más graves se dieron en la coordinación y estructura 
del barco, se produjeron varios errores de mala comunicación.  
 
En un primer lugar la posible omisión de los partes meteorológicos, avisando del 
avistamiento de icebergs en la zona que enviaron otros barcos, pero en segundo lugar y 
más graves, la mala comunicación entre el capitán y los oficiales de puente, que no 
supieron organizar los botes y malinterpretaron las órdenes. En un primer momento 
cuando parece que el capitán ordenó que primero embarcaran mujeres y niños se 
referían a que tuvieran prioridad, no a que se embarcaran exclusivamente estos.  
Los oficiales no lo entendieron así y únicamente dejaron embarcar a mujeres y/o niños, 
sin llegar a ocupar toda la capacidad de los botes. 
Aunque el accidente no se hubiera evitado, no cabe duda de que con una buena 
comunicación se hubieran perdido muchas menos vidas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Hundimiento del Titanic: los pequeños detalles hacen la diferencia. Recuperado de http://www.crearmiempresa.es/article-
hundimiento-del-titanic-103286604.html 
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Cuyahoga – Santa Cruz II (1978) 
 
El 20 de Octubre de 1978, sobre las 2100h., un barco de la guardia costera 
estadounidense, el Cuyahoga, colisionaba con un bulk-carrier de bandera argentina, el 
Santa Cruz II, en la Bahía de Chesapeake, Estado Unidos. 
 
El Santa Cruz II había salido del puerto de Baltimore y se dirigía hacia el sur de la bahía 
de Chesapeake. 
En su ruta se encontró con el Cuyahoga en una situación de vuelta encontrada, por lo 
tanto proa a proa y sentidos opuestos. 
Cuando ambos barcos estaban a una distancia aproximada de una milla, el Cuyahoga 
cayó 35ºa babor. Esto provocó que el Cuyahoga cortara la proa del bulk-carrier en 
rumbo de colisión. El Santa Cruz II se encontró con el barco de la guardia costera 
aproximándose por su costado de babor. 
Cuando el Santa Cruz II se dio cuenta de ésta situación emitió un pitido corto. Aunque 
el Cuyahoga le respondió, en el barco de carga no se escuchó, así que por segunda vez 
volvió a emitir la señal acústica de peligro. En esta situación los tripulantes del barco 
argentino pararon máquinas y dieron timón todo a babor. El Cuyahoga volvió a 
responder con una pitada corta. 
Pero ya era tarde y el Santa Cruz II colisionó con su proa en el costado de estribor de la 
guardia costera.  
En pocos minutos en Cuyahoga había naufragado. 
Todo y que inmediatamente se dio la señal de alarma e inmediatamente el bote de 
rescate del Santa Cruz II estaba buscando náufragos por la zona, hubieron 11 víctimas.  
Las condiciones meteorológicas de aquella noche eran buenas y por lo tanto no se debió 
a ningún tiempo adverso o fuera del habitual. 
En cuanto a las causas, dejando de lado el reglamento del RIPA que dice que en una 
situación de vuelta encontrada ambos buques maniobrarán cayendo hacia su costado de 
estribor respectivamente, fueron básicamente una mala comunicación. 
 
En un primer momento, el capitán del buque Cuyahoga malinterpretó las luces de 
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navegación del bulk-carrier, debido a una situación de estrés, cansancio… o cualquier 
otro motivo, por eso maniobró cayendo a babor. Los tripulantes que en ese momento se 
encontraban en el puente con el capitán, fueron testigos de sus decisiones y a pesar de 
darse cuenta de los errores que estaba cometiendo ninguno se atrevió a decírselo. 
Pensaron que la decisión que estaba tomando y aunque ellos no la entendieran, sería 
correcta.  
 
 
Imagen 16. Cuyahoga 
>Imagen del Cuyahoga y su recuperación. Recuperado de 
http://usmilnet.com/smf/index.php?topic=14616.0 
 
Este problema es una consecuencia de un duro gradiente de autoridad. Los tripulantes 
no fueron capaces de cuestionar una orden del capitán, aunque estuvieran viendo 
claramente su error. 
Otro problema fueron las señales acústicas, que no se oyeron en el Santa Cruz II; las 
nuevas tecnologías, la confianza en el radar y en que nos avisará en caso de una 
colisión, además de confiar en los equipos de sonido sin asegurarse de que la escucha es 
correcta, pueden hacer a las personas vulnerables ante estas situaciones.  
Pero además, fue un problema de comunicación entre ambos barcos, dado que en vez de 
utilizar una comunicación por radio VHF, en la que ambos pueden asegurarse de que el 
otro entiende sus intenciones y que actuará acorde, se dejaron llevar por la confianza en 
su experiencia y las señales acústicas. 
Cuando se produjo la colisión los tripulantes del barco de la guardia costera no tuvieron 
prácticamente tiempo ni para organizar la evacuación, rápidamente la tripulación del  
 
Santa Cruz II se organizó y fueron con el bote de rescate a ayudar, dicen que en menos 
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de 3 minutos desde el aviso, el bote ya estaba en el agua.  
Esto es un claro caso de buena comunicación entre la tripulación y buena organización. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 U.S. Coast Guard marine board of investigation report and commandant’s action, USCG Cuyahoga / M/V Santa Cruz II. 
Recuperado de http://www.uscg.mil/hq/cg5/cg545/docs/boards/cuyogasantacruz.pdf 
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Green Lily (1997) 
 
El Green Lily era un barco de carga refrigerada.  
El 18 de noviembre de 1997 se dispuso a salir del puerto del Lerwick, una vez 
finalizada la carga.  
Este barco necesitaba 2 remolcadores para maniobrar en puerto. 
A pesar de que los partes meteorológico indicaban condiciones adversas para salir a 
navegar durante los próximos días y de la desconformidad de uno de los oficiales a salir 
con dichas condiciones, el capitán decidió salir a navegar igualmente.  
Al pasar la isla de Bressay, se encontraron con un fuerte temporal de fuerza 7 que venía 
del sud-este tal y como indicaban las previsiones. 
El barco estaba “al pairo” y el capitán y jefe de máquinas acordaron disminuir las 
revoluciones del motor para evitarle sufrimiento. 
El jefe de máquinas junto con un marinero y un oficial, fueron a buscar las amarras de 
popa para llevarlas a una cubierta superior, con la mala suerte de que el jefe de 
máquinas se fracturó una pierna y tuvo que quedarse en su camarote. Así que ahora los 
2 maquinistas restantes debían hacer guardias de 6 horas. 
El mal tiempo se agravó hasta alcanzar una fuerza 9, y el día 19 de noviembre una de 
las líneas de  toma de agua del 
mar que pasaba por la máquina 
reventó, comenzando a inundar 
esta zona. Aunque el oficial de 
guardia intento aislar esta línea, 
le fue imposible. Despertaron 
al jefe de máquinas, que con la 
ayuda de todo el personal trató 
de detener la entrada de agua, 
avisando al oficial de guardia y 
al capitán de la situación. Por 
orden del jefe de máquinas se 
redujeron las revoluciones del 
motor principal. 
Imagen 17. Green Lily 
>Wills Jonhatan, Green Lily in rocks. Recuperado de 
http://www.cedre.fr/en/spill/green_lily/green_lily.php 
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El motor se paró y el barco quedó a la deriva, en ese momento el capitán llamó a los 
guardacostas de Shetland informándoles de la situación. Aunque el problema de la 
inundación estaba resuelto, el motor seguía sin arrancar. 
 
Tres remolcadores salieron a ayudar al Green Lily. La guardia costera aconsejó al 
capitán que los tripulantes que no fueran imprescindibles fuesen evacuados, a lo que el 
capitán se negó, creyendo que volvería a tener la situación bajo control. Pero uno de los 
cabos de amarre que les unía con el remolcador, partió.  
Las labores de rescate se fueron complicando y tuvieron que ir desembarcando a la 
tripulación poco a poco, mientras que el barco quedó encallado. Muchos tripulantes 
resultaron heridos y también uno de ellos no pudo ser rescatado hasta días después, que 
encontraron su cadáver. 
En este caso hubo varios problemas de comunicación y de malas decisiones y 
organización. En un primer lugar el capitán hizo caso omiso a los partes meteorológicos 
y recomendaciones; cuando uno de los oficiales le hizo saber su desacuerdo con la 
decisión que había tomado y sus inseguridades, el capitán siguió sin tenerlo en cuenta. 
En segundo lugar cuando el tiempo fue empeorando, la comunicación entre puente y 
máquinas fue mínima, manteniendo durante bastante tiempo unas revoluciones del 
motor demasiado altas para resistir el temporal, esto llevó al posterior fallo del motor y 
como consecuencia la deriva del barco.  
Finalmente, una comunicación poco clara entre el barco y la guardia costera dificultó las 
labores de rescate, en un primer momento, cuando el capitán no quiso seguir el consejo 
de evacuar a los tripulantes que no fueran imprescindibles y en segundo lugar, la 
omisión de información por parte del Green Lily, al no advertir a los guardacostas de 
que tenía hombres heridos a bordo. 
Si desde el principio se hubiese dado una buena comunicación y el capitán hubiera 
atendido a los consejos, tanto por parte de las autoridades portuarias como de la 
tripulación, este hecho se podría haber evitado indudablemente. 
 
 Department of the Environment, Transport and the Regions Eland House, Marine accident report 5/99 (MAIB)(1999). 
Recuperado de http://www.maib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/green_%20lily_pub_1999.pdf 
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Bow Mariner (2004) 
 
El barco quimiquero Bow Mariner, abanderado en Singapur, explotó y se hundió en las 
aguas de la costa de Virginia, en Estados Unidos, el 28 de febrero del 2004. 
Este barco transportaba etanol, un líquido muy inflamable.  
Cuando estaba navegando, cerca de la costa de Virginia, hubo una explosión repentina 
en uno de los manifolds del barco, seguida de un fuego y una posterior nueva explosión 
más grande. Un barco pesquero que pasaba cerca avisó a la guardia costera y se acercó 
para dar ayuda al tanquero. La causa de la explosión, parece ser que fue algún error de 
ventilación. Sin embargo, además de la gran catástrofe medioambiental que provocó, 
también murieron 21 de los 27 tripulantes que había. 
 
Cuando se produjo la segunda explosión 
todo el mundo corrió a por sus chalecos 
salvavidas y se preparó para la 
evacuación. El capitán ordenó abrir los 
tanques, exponiendo los humos tóxicos 
al aire libre. El capitán, junto con el jefe 
de máquinas, fueron los primeros en 
abandonar el barco; sin organizar la 
evacuación tal y como debería haber 
sido. Además abandonaron rápidamente 
sin equiparse adecuadamente y 
exponiendo a los que les siguieron y a 
ellos mismos a estar demasiado tiempo 
en contacto con una temperatura del agua muy baja. 
En este caso, dejando de lado los problemas de la contaminación que quizás podrían 
haber sido menores con una buena organización y toma de decisiones, la peor parte se la 
llevo la tripulación y esto se debió a una mala comunicación. El barco estaba formado 
por 3 oficiales griegos incluidos el capitán y el resto de tripulación filipina, incluido el 
3º oficial.  
Imagen 18. Bow mariner 
 
en 18. Bow mariner 
>Imagen del bow mariner en el fondo. Recuperado de 
http://www.capt-jt.com/photos_bow_mariner.htm 
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Parece que las relaciones entre los jefes griegos y el resto de tripulación de filipinos no 
eran demasiado buenas. La tripulación filipina nunca cuestionaba las decisiones de sus 
superiores y parece ser que el gradiente de autoridad era extremadamente duro.   
Hubo falta de comunicación por parte de la tripulación del barco con la guardia costera 
y/o barcos de alrededor ya que en ningún momento dieron el aviso, ni emitieron las 
señales de emergencia, sino que tuvo que ser un pesquero próximo quien avisara.  
El 3º oficial, que era filipino, fue el único de los oficiales que se quedó en el barco hasta 
el último momento, tratando de coordinar y organizar la evacuación de las máximas 
personas posibles.  
Esto es un claro ejemplo de mala comunicación por el idioma, el gradiente de autoridad 
y seguramente más allá de eso por motivos socio-culturales. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Arentz, Peter (2006), Human error led to the sinking of the ”Bow Mariner”. Recuperado de 
http://www.shipgaz.com/old/magazine/issues/2006/02/0206_article.php 
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Costa Concordia (2012) 
 
El crucero Costa Concordia naufragó el 13 de enero del 2012, cuando chocó con un 
arrecife de la costa italiana, por la que navegaba muy cerca. 
El barco salió de Civitavecchia, dirigiéndose hacia Savona. Cuando pasaba por delante 
de la isla de Giglio, en la Toscana; el capitán decidió salirse de la ruta establecida 
habitualmente para pasar más cerca de la costa, por motivos que todavía no están muy 
claros, pero que pueden ser tan simples como que tanto los pasajeros del barco como los 
habitantes de la isla contemplaran las vistas que se ofrecían recíprocamente. 
El capitán basándose en su experiencia y en el conocimiento de la zona, no se dio 
cuenta de que estaba acercándose por un fondo rocoso. Mientras pasaba cerca de la isla, 
colisionó con una roca del fondo, que abrió una brecha en el casco e hizo que 
comenzara a entrar agua en la zona de máquinas, provocando la caída del sistema 
eléctrico, que volvió al poco rato gracias a los generadores auxiliares. Sabiendo lo 
sucedido, el capitán ordenó virar acercando el barco a aguas más costeras y poco 
profundas, donde comenzó a escorarse hasta quedarse embarrancado con medio costado 
sumergido. 
 
Imagen 19. Costa concordia 
>Borgia, Gregorio (2012) Luxury cruise ship Costa Concordia lies on its side after running aground in Italy. 
Recuperado de http://www.guardian.co.uk/commentisfree/2012/jan/15/costa-concordia-disaster-transport-
titanic 
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Al parecer, el capitán junto con el primer oficial abandonó el barco antes de acabar la 
evacuación, alegando que dirigían todo desde el bote salvavidas. En este accidente, a 
pesar de que aún hay incógnitas, hubo muchos errores de mala comunicación, que 
podrían haber reducido los daños causados. En un primer momento, las comunicaciones 
no fueron claras entre el puente y máquinas, no debido a una omisión de la información 
o mala explicación, sino que seguramente fue producto de los nervios del momento. El 
capitán en un principio no entendió bien que era lo que estaba sucediendo y pasó un 
tiempo hasta que reaccionó y empezó a organizar todo. Creyó que la situación podría 
resolverse y que estaba bajo control, así que no fue hasta pasada una hora cuando 
ordenó el abandono. Para entonces los pasajeros ya se aglomeraban en los puntos de 
reunión, pero no se dieron instrucciones claras para la organización del abandono, cosa 
que dificulto y ralentizó la evacuación. Hubo una mala comunicación en la coordinación 
por la falta de un líder claro que la organizara. 
Cuando la guardia costera se puso en contacto con el buque, el capitán no supo explicar 
exactamente la situación. A continuación, cuando tanto capitán como primer oficial 
abandonaron el barco, no hicieron caso a las órdenes de uno de los oficiales de 
capitanía, que les insistía en que volviesen al barco e informaran exactamente de la 
situación y la organizaran, ayudando así con las labores de rescate. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Costa Concordia, la perizia dei consulenti del Gip. Recuperado de http://iltirreno.gelocal.it/regione/2012/09/13/news/costa-
concordia-la-perizia-dei-consulenti-del-gip-1.5684012 
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UNA VISIÓN SUBJETIVA 
 
Tanto los casos expuestos, como las explicaciones y principales causantes de algunos de 
los errores de comunicación a bordo de un barco, están analizados desde un punto de 
vista objetivo, basado en teorías, estudios y análisis de los hechos. Sin embargo en la 
mayoría de los casos, esta información ha sido relatada desde alguien externo. 
Es importante y necesario saber qué opinión tienen las personas que lo han vivido de 
primera mano y que al final son las que deben poner remedio para solucionar estos 
accidentes. 
Para tener conocimiento desde un punto de vista subjetivo, estuve realizando una misma 
encuesta (anexo I) a distintas personas que están o han estado embarcadas, de rangos, 
nacionalidades, tipos de barco y navegaciones distintas. 
 
Los resultados de esta encuesta son orientativos para poder formar una conclusión más 
acertada y elaborada. 
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I. Resultados 
 
Estos son los resultados obtenidos en las 28 encuestas realizadas a diferentes marinos. 
 3. Sexo de las personas encuestadas. 
 
Resultado 1. Género de los encuestados 
 4. ¿Cuántos idiomas se hablan a bordo? 
 
 
Resultado 2. Número de idiomas 
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 4.1. ¿Cuál era el idioma del barco? 
 
Resultado 3. Idioma oficial del barco 
 
 5. ¿Cuántos años hace que navega? 
 
Resultado 4. Años navegando 
 
Inglés 
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 6. ¿Cuál es su cargo a bordo? 
 
Resultado 5. Cargo a bordo 
  
 
 7. ¿Cuál es el número de tripulantes a bordo? 
 
Resultado 6. Número de tripulantes a bordo 
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Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
47 
 8. ¿Cuánto suelen durar sus embarques? 
 
Resultado 7. Tiempo de embarque 
 
 9. ¿Qué tiempo de navegación realiza? 
 
Resultado 8. Tipo de navegación 
 
 
79% 
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0% 0% 
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 10. ¿Cuántas culturas diferentes conviven a bordo? 
 
Resultado 9. Número de culturas a bordo 
 
 11. ¿Cuáles han sido las causas de sus principales problemas de comunicación a 
bordo? 
 
Resultado 10. Principales causas de los problemas de comunicación 
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 15. ¿Qué rango ocupaban las personas con las que tenía más afinidad? 
 
 
Resultado 11. Relación rango-afinidad 
 
 16.1. Si no es así ¿qué se lo limitaba o impedía? 
 
Resultado 12. Limitaciones 
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 16.2. ¿Cree que eso pudo afectar negativamente a su trabajo o al trabajo en 
equipo? 
 
Resultado 13. Influencia en el trabajo 
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II. Resultados 
 
Después de hablar con gente de muy diferentes características, estos son los resultados 
obtenidos. Dado que los resultados dependen de muchos factores diversos, me centraré 
en los que considero relevantes para este trabajo y sobre los que he estado hablando 
anteriormente y por lo tanto tengo conocimiento. 
 
En un primer momento, lo que más me sorprende es que la mayoría de los marinos 
(entendiendo como tal cualquier persona que ha estado o está embarcada), en un primer 
momento, a la pregunta  ¿Podría relatarnos algún caso en el que algún problema de 
comunicación haya tenido consecuencias?, han contestado que no recuerdan ningún 
caso en el que se haya dado dicho problema. 
 
Como ya he dicho anteriormente, estas encuestas se han realizado a diferentes personas, 
con características diversas y que obviamente han influido en el resultado. 
Una de las características que predomina sobre esta respuesta, es que las personas que 
contestaron no recordar ningún caso, fue la gran mayoría, mientras que la minoría que 
afirmaron haber vivido situaciones en las que han surgido problemas fruto de la 
comunicación, desde un primer momento, son las que llevaban más de 10 años 
navegando. 
 
Algunos de los marinos a los que les realicé la encuesta, han sido personas con las que 
estuve embarcada y por lo tanto sé de buena mano que sí que fueron testigos, si no 
protagonistas, de errores provocados por malos entendidos. 
 
Estos resultados, me llevan a concluir que en un primer momento la mayoría de las 
personas no son conscientes de las situaciones que han podido surgir a raíz de una mala 
comunicación, personas entre las que me incluyo, ya que yo misma no fui consciente de 
este hecho hasta analizar algunas situaciones, cuando empecé con este trabajo. 
Por este mismo motivo y junto al resultado de las encuestas, en las que únicamente 
gente con más de 10 años de experiencia han contestado y relatado episodios con este 
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factor como detonante, desde un primer momento, es que creo que éste es un tema tan 
poco tratado y asumido como un posible error (fuera de la mecánica de comunicaciones, 
frases estándar, codificación…) que únicamente quienes se han parado a analizar estas 
causas, ya sea por la experiencia o por motivos de estudio, se dan cuenta de este hecho. 
 
Sin embargo a la pregunta ¿Cuáles han sido las causas de sus principales problemas de 
comunicación a bordo?, la mayoría apuntan cuestiones de jerarquía y diferencias 
culturales o idiomáticas como principales causas de déficit en la comunicación; 
destacando por encima de Falta de tiempo, estrés y  Falta de espíritu de equipo, cada 
uno piensa sólo en sí mismo, con porcentajes menores. 
Por último No se escuchó debidamente al que hablaba,  El que hablaba no se explicó 
correctamente y  Falta de comunicación, algunos tripulantes se encierran en sí mismos 
y no se comunican; formaron parte de las causas menos frecuentes. 
 
 
 ¿Cuáles han sido las causas de sus principales problemas de comunicación a bordo? 
 
Imagen 20. Respuestas principales 
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Otra pregunta interesante y que relaciona este tema, es ¿Qué rango ocupaban las 
personas con las que tenía más afinidad?, a la que la mayoría de contestó Similar al 
suyo y Distinto departamento, seguido de Rangos superiores y Rangos inferiores, con 
una frecuencia mucho menor. (Que contestaron personas con mucha experiencia (por lo 
tanto edad más avanzada), rangos muy altos, o personas con poca experiencia y 
posiciones neutras, como gente en prácticas). 
 
Esta pregunta es un complemento perfecto y que se corresponde indudablemente con la 
anterior. Demuestra un claro condicionamiento en las relaciones interpersonales y más 
allá de lo laboral, influido por una marcada jerarquía. 
Es un hecho obvio que cualquier persona no se siente con la misma libertad de 
expresarse con cualquier rango, pero al margen de eso, aparece un duro gradiente de 
autoridad que siempre está presente (basándome en los resultados obtenidos), ya que la 
mayoría no respondieron tener más afinidad ni con rangos superiores ni con rangos 
inferiores y eso muestra una clara organización piramidal, marcada tanto de forma 
ascendente como descendente y respetada por ambas partes y direcciones. 
 
La obviedad de la fuerte influencia de la jerarquización en el día a día a bordo sigue 
quedando reflejada en la pregunta ¿Si no es así, que le limitaba o se lo impedía?, 
relacionada con el porqué no se sentía con la misma libertad de expresarse con personas 
de distintos rangos, a lo que la gran mayoría contestó El rango, seguido de La edad.  
En la sociedad en la que vivimos y desde tiempo atrás, existe una norma no escrita de 
que las personas mayores merecen más respeto y por lo tanto tienen más autoridad, esta 
característica y que está presente en el día a día cotidiano, también es influyente en la 
vida a bordo de un barco y las relaciones que se dan, por lo tanto es algo asociado 
igualmente a los roles innatos que asumimos, en los que las personas de mayor edad 
merecen más respeto y tienen más autoridad. 
 
Otra de las respuestas que me ha sorprendido, es que gran parte de los encuestados 
contestaron no creer que estas limitaciones, a la hora de expresarse con sus compañeros 
dependiendo de su rango, afecte negativamente a su trabajo o al trabajo en equipo, ya 
que la mayoría lo consideran algo normal y que no es influyente. 
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En mi opinión esto no es más que otra muestra de la estructura, posiblemente todavía 
con rasgos de la dinámica militar, dentro de la marina civil y su influencia en cada uno 
de los tripulantes. 
 
A las respuestas Falta de comunicación, algunos tripulantes se encierran en sí mismos 
y no se comunican, Falta de espíritu de equipo, cada uno piensa sólo en sí mismo y 
Falta de tiempo, estrés, como causa de algunos problemas de comunicación, están muy 
ligadas al tiempo que duraron los embarques de los encuestados, aumentando dichos 
problemas a la vez que el tiempo pasado a bordo.  
La soluciones propuestas varían desde “no se puede hacer nada, porqué eso depende de 
cada persona individualmente”, hasta soluciones en grupo dentro del mismo barco. El 
punto común entre los encuestados es resolver los problemas idiomáticos, ya sea 
impartiendo clases de inglés en las universidades de náutica hasta adquirir el nivel 
necesario, como establecer un idioma oficial dentro del barco que sea lo más asequible 
para la mayoría. 
Otro punto coincidente, es el estrés que genera estas situaciones y como dificulta la 
convivencia a bordo. 
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III.Relatos 
 
Antes de empezar este apartado, decir que muchos de los relatos que me contaron están 
en tercera persona, es decir la mayoría de los encuestados no recuerda ningún caso 
propio…  
A continuación relataré algunas de las anécdotas y casos que más me han impactado o 
que considero interesantes para este trabajo. 
                                                                *** 
Uno de los casos que más me llamó la atención es el del hundimiento del buque 
“Elexalde”, rebautizado como “Gelfo”. Este accidente se produjo a finales del 2001; 
motivo por el cuál la información es tan escasa, ya que todavía resonaba con fuerza el 
caso del Prestige. 
Este barco era un bulk-carrier que se dedicaba al transporte de arena cuando se produjo 
el accidente. 
 
Imagen 21. Buque Gelfo 
Martínez Rodríguez, Manuel M.  y  Fisher, Brian. Recuperado de 
http://delamarylosbarcos.wordpress.com/tag/imo-7525437/ 
Estaba abanderado en Panamá, motivo por el que la tripulación era mixta, formada por 
cubanos y filipinos. Tal y como me relatan, se produjo una brecha en la cubierta del 
barco. Con estas condiciones y en navegación, se encontraron envueltos en un temporal, 
que provocó la entrada de agua por dicha brecha.  
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Cuando los tripulantes y subalternos, filipinos, advirtieron al capitán de los hechos; no 
se entendieron correctamente. Cuando se dieron cuenta, estaban perdiendo la reserva de 
flotabilidad del barco y por lo tanto debieron proceder al abandono, estando cerca de las 
costas de Sidi Ifni.  
A pesar de que la mayoría de los tripulantes alcanzó la costa con los botes, 2 tripulantes 
filipinos perdieron la vida. 
 
El capitán había pasado sus años anteriores navegando en buques de guerra, por lo que 
dominaba el ruso pero no tanto el inglés. Cuando se produjo la avería la comunicación 
falló ya que debido al idioma no se entendieron correctamente. 
                                                                 *** 
En una comunicación por VHF, se da la siguiente situación.  
Dos buques que se cruzan a distancias relativamente cercanas, pero no en rumbo de 
colisión.  
El buque que llega por babor, se pone en contacto con el que tiene preferencia; le 
informa (en inglés) que está realizando pruebas de motor, por lo que varía su velocidad. 
Simplemente es un aviso, para que la persona de guardia en ese momento no se asuste o 
dude de su maniobra.  
El oficial de guardia, en el barco que se encuentra llegando por estribor, le responde que 
él mantendrá su curso y velocidad. Esta conversación se repite de la misma manera en 
un par de ocasiones. Finalmente se da esta conversación, en la que  el buque que está 
realizando las pruebas de motor le pregunta: 
- ¿Do you speak spanish? 
- Yes, I keep my speed. 
Conversación que vuelve a producirse un par de veces, hasta que finalmente el buque 
que se encuentra por babor habla directamente en español. 
Los oficiales de guardia de ambos barcos hablaban este idioma, así que resuelven la 
situación y aclaran las dudas. 
 
Analizado este caso, es un error comunicativo debido al idioma principalmente. 
También puede haber surgido por causa de interferencias en la frecuencia, pudiendo ser 
un fallo de la tecnología. O que el oficial de guardia se encontrara en un momento poco 
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calmado que lo llevo a no entenderse bien, ya que desde un primer momento no repitió 
la información que le proporcionaba el otro barco, ni le confirmó su entendimiento. 
Únicamente se limitó a seguir diciéndole que el mantendría su velocidad y curso, por lo 
que no quedaba claro si entendía las intenciones del buque que se acercaba por babor. 
                                                                 *** 
En una ocasión, mientras se navegaba, comenzó a entrar agua en la sala de máquinas. 
Los tripulantes pertenecientes a este departamento comenzaron a achicar y tratar de 
resolver la situación. Nadie avisó al capitán.  
El capitán en una de sus rondas habituales, se encontró con prácticamente todo el 
departamento perteneciente a la máquina reunido en dicha zona, con agua por los 
tobillos y achicándola. 
La situación se resolvió y todo quedo en un susto. Pero deberían haber informado al 
capitán, porqué la situación podría haberse agravado. 
 
En este caso hubo un fallo en la comunicación entre departamentos,  igual  un roce 
previo entre jefe de máquinas y capitán les llevó a una actitud de no cohesión. Al 
parecer el jefe de máquinas dijo que no se avisará al capitán, ya que la situación estaba 
controlada. 
Seguramente pensó que esa era su área y que la conocía suficiente como para prescindir 
de comunicárselo y que esté pudiera decidir algo distinto a lo que él pretendía. 
 
                                                               *** 
Saliendo de puerto y ya una vez finalizada la maniobra de salida, cuando el práctico se 
disponía a desembarcar; la escala ya echada por el costado quedó mal puesta. 
El alumno, consciente de esto, lo comunicó al puente para que avisarán al práctico para 
desembarcar por el otro costado (el tiempo era bueno y por lo tanto el costado era 
indiferente).  
En el tiempo que los marineros echaban la escala por el otro costado, llegó el 
contramaestre a poner bien la escala que se había enredado. Una vez ya estaba puesta y 
estando todavía el práctico en el puente, avisó de que la escala ya estaba bien colocada. 
Al final ambas escalas estaban colocadas, pero el práctico no sabía por dónde tenía que 
bajar, ni la lancha donde debía esperar. 
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En éste caso hay fallos de comunicación en varios sentidos y direcciones, posiblemente 
no se entendieron bien influidos por las circunstancias, saliendo de puerto, el 
contramaestre y el alumno dando indicaciones distintas, seguramente cerca del portalón 
y por lo tanto con el ruido del viento, el capitán en el puente indicando al timonel y a su 
vez comunicándole al práctico los contratiempos, que al mismo tiempo debía ponerse en 
contacto con los tripulantes de la lancha… Y todo esto en un espacio de tiempo 
pequeño. 
Seguramente además de fallos de comunicación por la tecnología (interferencias en el 
VHF), y la falta de detalles; esto podría haberse evitado si la jerarquía hubiera estado 
más marcada o hubiese habido una mejor organización sobre quien decidía en ese 
momento, sin permitir que dos personas organizaran una misma tarea. 
                                                        *** 
 
En una maniobra de entrada a puerto, estaban timonel, capitán, práctico y 1º oficial en el 
puente. En este caso el capitán iba indicando al timonel que debía hacer. En un despiste, 
el capitán olvidó indicar corregir el rumbo, ya que se estaban pegando demasiado al 
espigón y no iba por el centro del canal. Cuando el práctico se dio cuenta, mandó 
corregir el rumbo; pero pidió que no estuviera más ese timonel en la maniobra. 
Aquí hubo en fallo en la comunicación por el gradiente de autoridad, el timonel no se 
sentía con libertad de expresarse y menos sugerirle algo al capitán, que era un poco 
distante. Por lo tanto, aunque vio que el rumbo no era correcto, no fue capaz de 
decírselo. 
                                                                    *** 
 
Cuando se estaban aligerando los cabos, antes de la salida del buque, uno de los 
marineros no conseguía arriarlo. Esto se debía a que no estaba utilizando la maquinilla 
correctamente. El oficial desde tierra se puso nervioso porque, con los motores 
encendidos,  el cabo tenía seno, casi tocaba el agua y nadie viraba el cabo. En la 
maniobra había 2 marineros, pero aun así el cabo seguía tocando el agua. Finalmente 
cuando se calmaron los ánimos, con la ayuda de otro marinero, viraron el cabo 
correctamente y no hubo ningún problema. 
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El principal problema de este caso es que el marinero que estaba en la maquinilla no 
tenía relación con los demás. Esto había creado entre ellos un ambiente tenso y hostil.  
El hombre se sentía en todo momento despreciado y se tomaba cualquier comentario a 
mal, por lo que los demás habían decidido no decirle más nada.  
Cuando sucedió esto el otro marinero le dijo de malas formas como lo debía hacer, pero 
al marinero que estaba en la maquinilla no le sentó bien y se puso más nervioso, 
contestándole igualmente de malas formas y sin virar el cabo ninguno de los dos. 
Esta mala comunicación fue fruto del aislamiento de este compañero y del mal ambiente 
que esto creó. 
                                                                   *** 
 
Muchas equivocaciones son por el idioma, pero fueron fallos que quedaron en 
anécdotas y que se debieron a una mala pronunciación o mal entendido.  
Una anécdota muy graciosa, es cuando un inspector de nacionalidad jordana la preguntó 
al jefe de máquinas, en inglés, si la bomba estaba “on service”, a lo que el jefe de 
máquinas le respondió “sí, sí, ahora vamos al servo”. 
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CONCLUSIONES 
 
 
Los fallos y errores debidos a la comunicación están presentes en prácticamente todos 
los aspectos de nuestra vida, más ahora, con las tecnologías. 
En cualquier momento y situación, puede haber un malentendido que tenga efectos 
sobre alguna de nuestras acciones. Estos efectos pueden ser positivos o negativos y de 
mayor o menor magnitud. 
 
Sin embargo y dentro de un barco, estos efectos se ven magnificados  por las 
circunstancias. El pasar 24h conviviendo, las dimensiones de un barco y el poder influir 
en más de unas pocas personas y en sus vidas, en un medio que es ajeno a nuestra 
naturaleza, agrava los fallos comunicativos. 
La vida de los tripulantes y su personalidad, está muy influenciada por las 
circunstancias en las que se encuentran, las particularidades de su embarque y de cada 
uno de sus compañeros. 
 
Estando a bordo de un barco pueden darse distintas situaciones en las que la 
comunicación falle, a pesar de que los motivos varían y están sujetos a connotaciones, 
una vez realizado este trabajo puedo concluir que los principales fallos de comunicación 
se basan en el  “gradiente de autoridad”  y el idioma. 
También hay casos en los que el mal uso de las tecnologías o un exceso de confianza en 
ellas, provocaron accidentes, pero estos han sido una minoría, ya que los tripulantes 
cada vez conocen mejor todos los dispositivos y como utilizarlos correctamente. 
A pesar de ello, no hay nada que se pueda hacer ante un fallo de comunicación por 
interferencias, lo único es siempre respetar el uso estándar de las comunicaciones y 
frases principales, para que no suceda como en el caso relatado en este trabajo en el que 
la comunicación y dudas se alargaron por no obtener la respuesta apropiada. 
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En los casos de aislamiento o malas relaciones entre compañeros, las consecuencias no 
suelen ser graves, dado que en la mayoría de los casos todos los tripulantes conocen la 
dinámica y saben cuáles son sus funciones y cómo realizarlas. 
Igualmente, es importante integrarse como grupo, ya que estas situaciones originan 
estrés y una convivencia incómoda, que si a la larga no afecta al trabajo en sí, si lo hace 
en los tripulantes personalmente. 
En cuanto a las relaciones entre departamentos si no ha provocado accidentes sí que ha 
ocasionado situaciones peligrosas. Aunque la mayor parte de las veces en las que hat 
déficits en la comunicación son casos que están bajo control, es importante que las 
personas que deben saberlo sean conscientes de ello. 
 
En cuanto a las limitaciones de expresión debido al rango, aunque la marina civil ya está 
separada de la marina de guerra, son muchos los marinos y más si son mayores, que 
todavía asumen la vida a bordo como una organización militarizada. A pesar de eso, es 
posible que los principales influyentes deriven de la sociedad.  
En primer lugar no es habitual trabajar con tu jefe y convivir con él en tu tiempo de 
descanso. Cualquier persona, en un trabajo fuera de la marina, también se verá 
influenciada por la presencia de su superior. 
En segundo lugar, tal y como en la vida cotidiana, la edad es un factor influyente y 
poderoso a la hora de hablar de autoridad.  
Estos factores, en gran parte de las situaciones, son ocasionados, como hemos dicho a lo 
largo del trabajo, por el tipo de liderazgo. Muchos de los encuestados propusieron como 
solución que sus superiores fueran más cercanos y les instaran a hacer cosas por sí 
mismos y dar su opinión.  
Por lo que de nuevo, parece que las teorías de liderazgo que proponen un superior que 
sepa motivar a sus seguidores individualmente y que sin olvidar su posición ni traspasar 
esa fina línea, sepa ser cercano y transmitir confianza, son las más válidas. 
 
Por último, el idioma, es otro punto en común y que tiene mucho peso en los errores de 
comunicación. Éste error es algo que ocurre dentro y fuera de los barcos y en todo el 
mundo. Tratar de comunicarse con una persona de habla distinta a la propia, es algo 
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complicado si los dos participantes no comparten un mismo idioma o si a pesar de 
compartirlo no lo dominan correctamente. 
Este mismo fallo en ocasiones es solventado por la rutina y dinámica que se establece 
en un barco, sin embargo es uno de los principales causantes del aislamiento, estrés y 
falta de cohesión como grupo. Todos los marinos insisten en la importancia de 
entenderse y poderse expresar.  
 
En mi opinión y después de informarme, ver algunos casos de accidentes influenciados 
por fallos comunicativos y conocer diferentes opiniones, creo que la raíz de estos 
problemas es el no sentimiento de grupo. 
Cualquiera de las características anteriores proviene de una separación entre los 
tripulantes, ya sea el temor a dar una opinión (gradiente de autoridad), el no entenderse 
correctamente (idioma), no tener trato con los compañeros (aislamiento), no explicarse 
debidamente (tecnologías) o no comunicar los problemas (departamentos).  
También creo que este fallo sigue produciéndose y en muchas ocasiones no se remedia 
porqué tal  y como queda reflejado en la síntesis de las encuestas, la mayoría de los 
tripulantes no se dan cuenta de que estos errores se basan en este hecho. 
 
A partir de lo estudiado, pienso que lo más importante para que estos fallos no ocurran 
es que los tripulantes de un mismo barco se sientan un grupo único y trabajen con ésta 
percepción. Para ello creo que es imprescindible un buen líder, que sepa crear este 
ambiente y que consiga ser cercano a la vez que respetado. 
 
Así queda reflejada la importancia de  la unión grupal, junto con la de saber respetar 
esta jerarquía y las funciones de cada uno, a pesar de que sea algo un poco militarizado 
y en ocasiones anticuado.  
Tal y como se puede apreciar en los diferentes relatos y accidentes es esta dinámica, en 
muchas ocasiones metódica, la que solventa a menudo los errores comunicativos. Por 
ejemplo, el caso en el que un tripulante a pesar de no relacionarse con el resto sigue 
haciendo bien su trabajo y no influye en los demás, o como a pesar de hablar distintos 
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idiomas cada uno sabe lo que tiene que hacer y el barco continúa su rutina habitual sin 
prácticamente percibir este hecho.  
 
Para solucionar o prevenir los problemas de comunicación es importante que ésta esté 
presente en todas las direcciones.  Para ello es imprescindible la unión como grupo, 
entendiendo como tal la buena y sana relación entre todos los tripulantes, que facilite las 
comunicaciones y respete las funciones de cada uno dentro del colectivo. 
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ANEXO I: Encuesta 
 
 
 
1. Nacionalidad:.....................  
2. Edad:............. años 
3. Sexo:   Hombre  Mujer 
 
4.  ¿Cuántos idiomas se hablan a bordo? 
 1  
 2  
 3 
 4 o más 
 
4.1 .¿Cuál era el idioma del barco? 
 
5. ¿Cuántos años hace que navega? 
 Menos de 2 años   
 De 2 a 5 años  
 De 5 a 10 años 
 Más de 10 años 
 
6. ¿Cuál es su cargo a bordo? 
 Capitán  
 Jefe de máquinas  
 Oficial 
 Subalterno de puente 
 Subalterno de máquinas 
 Personal de fonda 
 
7. ¿Cuál es el número de tripulantes a bordo? 
 Menos de 10 tripulantes 
 De 10 a 30 tripulantes 
 De 30 a 50 tripulantes 
 Más de 100 tripulantes 
 
8. ¿Cuánto suelen durar sus embarques? 
 Menos de 3 meses  
 De 3 a 6 meses  
 De 6 a 12 meses  
 Más de 12 meses 
 
9. ¿Qué tipo de navegación realiza? 
 Short Sea Shipping 
 Deep Sea Shipping 
 
Análisis de los principales fallos de comunicación a bordo 
                                                   
 
65 
10. ¿Cuántas culturas diferentes conviven a bordo? 
 1  
 2  
 3 
 4 o más 
 
11. ¿Cuáles han sido las causas de sus principales problemas de comunicación a bordo? 
(puede marcar más de una)  
 Diferencias culturales/ idiomáticas  
 Cuestiones de jerarquía 
 No se escuchó debidamente al que hablaba 
 El que hablaba no se explicó correctamente 
 Falta de comunicación, algunos tripulantes se encierran en si mismos y no se 
comunican 
 Falta de tiempo, estrés 
 Falta de espíritu de equipo, cada uno piensa sólo en si mismo 
 
12.  ¿Qué efectos negativos en la vida a bordo y en su trabajo cree que pueden tener los 
problemas de comunicación? 
 
 
13.  ¿Qué cree que se podría hacer para mejorar la comunicación a bordo? 
 
 
14. ¿Podría relatarnos algún caso en el que algún problema de comunicación haya 
tenido consecuencias? 
 
 
15. ¿Qué rango ocupaban las personas con las que tenía más afinidad? 
   -   Similar al suyo 
   -   Rango superiores 
   -   Rango inferior 
   -   Distinto departamento 
   -    Otros, (especifique) :_______________ 
16. ¿Se sentía con la misma libertad de expresarse (en temas laborales) con todos sus 
compañeros/as independientemente del  rango? 
 
  16.1. ¿Si no es así, que le limitaba o se lo impedía? 
      -    El rango (autoridad) 
      -    Diferencia de edad 
      -    Cultura 
      -    Idioma 
      -    Otros (especifique): ____________ 
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  16.2. ¿Cree que eso pudo afectar negativamente a su trabajo o al trabajo en equipo? 
 
  16.3. ¿Qué solución propondría? 
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